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Since	 Frankfurt's	 rise	 as	 a	 European	 financial	market	 center,	 the	metropolis	 has	 been	
considered	one	of	the	most	important	transportation	hubs	in	Europe	(Holtfrerich,	1999,	
p.	238).	As	a	result	of	the	increase	in	regional	and	national	transit	traffic,	municipal	trans-







































that	 group	 identities	 are	undergoing	 social	 construction.	 From	 this	 perspective,	 group	
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den	 Frankfurts	 Stellung	 als	 internationale	 Finanzmetropole	 und	 die	 Einbeziehung	 der	
Bürger	in	die	gesamtstädtische	Entwicklung	angeführt	(Clean_Energy_Project,	2015).	Zu-
dem	gelangte	Frankfurt	am	Main	im	Jahr	2014	in	die	engere	Wahl	um	den	Titel	„Europäi-
sche	 Grüne	 Hauptstadt“,	 der	 jedoch	 abschließend	 an	 die	 Stadt	 Kopenhagen	 verliehen	
wurde	(Frankfurt_Green_City,	2014).		










































1.1 Thematische Ausrichtung 
Aufgrund	der	über	einen	 langen	Zeitraum	institutionalisierten	 Interessen	der	Straßen-

































sektoralen,	 die	 demografischen,	 die	 lokalen,	 die	 organisationalen	 und	 die	 informellen	
Identitäten	eine	wichtige	Rolle	spielen,	um	die	Bildung	von	Koalitionen	auf	der	kommu-














wird	 im	 ersten	 Teil	 untersucht,	 welche	 Erklärungskraft	 das	 ACF	 für	 den	 normativen	






























1.3 Aufbau der Arbeit 
Begonnen	wird	mit	einem	Überblick	über	den	aktuellen	Forschungsstand.	Darin	wird	be-
schrieben,	wie	die	Bildung	von	Koalitionen	im	Transformationsprozess	der	Verkehrspo-


















































alyse	 gemessen	werden	 können.	 Die	 Ergebnisse	werden	 anschließend	 netzwerkanaly-
tisch	visualisiert,	um	nachzuweisen,	wie	sich	die	Überzeugungen	und	damit	einhergehend	














Im	zweiten	Teil	der	Arbeit	werden	die	 zweite	 foundation	 (Die	Erfassung	der	Überzeu-
gungssysteme)	und	die	dritte	foundation	(Die	Gruppierung	der	Akteure	zu	wertebasierten	
Koalitionen)	 im	Rahmen	von	 zwei	multiperspektivistischen	Cross-Fertilizations	 erwei-
tert.	Im	Anschluss	an	aktuelle	Forschungsbeiträge,	die	die	Bedeutung	psychologischer	Er-








































zichtet.	 Stattdessen	wird	 die	 Bildung	 von	 Koalitionen	 und	 deren	 Auswirkung	 auf	 ver-
kehrspolitische	Lern-	und	Wandlungsprozesse	skizziert,	die	in	der	Nachkriegszeit	begon-
nen	haben	und	sich	bis	in	das	Jahr	2020	erstrecken		
2.1 Koalitionsbildung im Transformationsprozess der Verkehrspolitik: Eine multi-









rungsversuche	 können	 historische	 und	 institutionelle	 Gründe	 herangezogen	 werden.	
Großbritannien	war	eines	der	ersten	Länder,	das	in	den	60er-	und	70er-Jahren	die	Ver-
kehrswissenschaft	als	akademische	Disziplin	entwickelt	hat.	Infolgedessen	haben	zahlrei-
























































nante	 Diskurskoalitionen	 identifiziert,	 deren	 Storylines	 mit	 den	 Paradigmen	 der	 Ver-



























































Bislang	 existiert	 keine	 allgemeine	Aktionsstrategie	 zur	nachhaltigen	Umgestaltung	der	
städtischen	Verkehrsplanung	(Banister	et	al.,	2000,	p.	2).	Die	verkehrspolitischen	Ziele	
einer	Stadt	stehen	häufig	im	Widerspruch	zueinander,	da	sie	meist	als	politischer	Kom-









Lernens	 unterschieden	werden	 (Heikkila	 &	 Gerlak,	 2013,	 pp.	 484-485).	 Viele	Wissen-




















2.2 Das Predict-and-Provide-Paradigma: Die Rolle von Akteurskonstellationen für 










1998,	 p.	 115;	 Johansson,	Maddison,	 Social,	 Environment,	&	 Pearce,	 1996,	 p.	 19;	 Vigar,	
2013,	p.	175).	In	Deutschland,	in	Großbritannien,	in	den	USA	und	in	Australien	wird	der	
Ausbau	der	Infrastruktur	und	der	Rückgang	des	öffentlichen	Nahverkehrs	zwischen	1900	







Seit	 den	 20er-Jahren	wurde	 die	Diskussion	 um	den	Ausbau	 der	 Infrastruktur	 von	 der	
Frage	begleitet,	wie	der	Bau	neuer	Straßen	finanziert	werden	solle	(Dudley	&	Richardson,	
1996,	p.	71).	Erste	Ideen	darüber,	wie	eine	industrienahe	Verkehrspolitik	der	Nachkriegs-
zeit	 gestaltet	werden	 soll,	 entsprangen	 in	 den	 50er-Jahren	 einer	 epistemic	 community	
(Dudley	&	Richardson,	2004,	p.	23).	 In	„epistemischen	Gemeinschaften“	steht	die	Rolle	
von	Personen	im	Vordergrund,	die	als	Experten	Zugang	zu	bestimmten	Informationen	be-






























länderübergreifender	 exogener	Wandel	 statt,	 der	die	Entstehung	einer	wertebasierten	
Advocacy-Koalition	begünstigte	(Dudley	&	Richardson,	2004,	p.	50).	Im	ACF	wird	davon	
ausgegangen,	dass	die	Akteure	grundlegend	von	ihren	Überzeugungen	und	ihrem	Wunsch	
angetrieben	werden,	 diese	Überzeugungen	 auch	 in	die	Politik	 zu	überführen	 (Jenkins-
Smith	et	al.,	2017,	p.	147).	Als	zentrale	Erklärungsvariable	bilden	sie	die	Grundlage	für	die	
Bildung,	 die	 Aufrechterhaltung	 und	 die	 Auflösung	 von	 Advocacy-Koalitionen	 (Jenkins-
Smith	&	Sabatier,	1994,	p.	180).	In	den	50er-Jahren	schlossen	sich	Akteure	zu	einer	in-
dustrienahen	Advocacy-Koalition	zusammen,	die	die	gemeinsame	Überzeugung	teilte,	der	






































1 Das MSF wird in der Literatur teilweise auch als MSA (Multiple Streams Approach) bezeichnet (Cairney, 
2018, p. 11; Cairney & Jones, 2016, p. 37; Vosniadou, Vamvakoussi, & Skopeliti, 2008, p. 3 ff; Zahariadis, 


















abhängig	von	den	anderen	–	 jeweils	daran,	Lösungen	 für	ähnliche	Probleme	zu	 finden	
(Cohen	et	al.,	1972,	p.	3;	Kingdon,	1993,	p.	41).	Dabei	werden	die	Ideen	durcheinander	
gewürfelt,	wobei	die	Lösungen	nach	Problemen	suchen	und	nicht	umgekehrt,	wie	es	die	






















































verändern,	 wenn	 eine	 Geschichte	 überzeugend	 erzählt	 werde	 (Shanahan,	 Jones,	 &	
McBeth,	2018,	p.	9;	Shanahan,	McBeth,	&	Hathaway,	2011,	p.	374).	Je	nachdem,	welche	
analytische	Ebene	betrachtet	wird,	untersucht	die	Literatur	über	das	NPF,	wie	sich	Nar-




soebene	 wird	 untersucht,	 wie	 sich	 Narrative	 auf	 policy	 outcomes	 auswirken	 (Jones	 &	
McBeth,	2010,	p.	345;	Jones	et	al.,	2014,	p.	36).	Die	Makroebene	fokussiert	sich	darauf,	wie	








Charaktere	 wie	 „Helden“,	 „Schurken“	 und	 „Opfer“	 auf	 (Jones	 &	 McBeth,	 2010,	 p.	 334;	
























































analytischen	 Perspektive	 zurückgeführt	 werden.	 Aufgrund	 des	 hohen	 Abstraktionsni-
veaus	umfasst	 das	Konzept	der	Diskurskoalitionen	 einen	 sehr	weit	 gefassten	Akteurs-
kreis,	da	sich	auch	Akteure	aus	anderen	Ländern	einem	Diskurs	anschließen	können,	so-
fern	sie	dieselben	Interessen	vertreten.	Im	Gegensatz	zum	ACF	spiegeln	sich	diese	Inte-














































































































Grundlage	 dieser	 Ressourcenabhängigkeiten	 bilden	 sie	 politische	 Netzwerke	 (Rhodes,	
1997,	pp.	44-45).	Rhodes	identifiziert	verschiedene	Arten	von	Netzwerken.	Er	unterschei-
det	zwischen	issue	networks	von	Heclo,	die	eine	lose,	offene	und	sich	verschiebende	Kons-
tellation	 von	 Akteuren	 umfassen	 (Rhodes,	 1997,	 pp.	 34-35)	 und	 policy	 communities	
(Marsh	&	Rhodes,	1992,	p.	49	ff;	Rhodes,	1997,	p.	43).	Das	Wort	community	beschreibt	die	
Idee,	dass	sich	eine	kleine	Anzahl	von	Teilnehmern	zusammenschließt,	die	sich	gut	ken-










kehrsaufkommen	würde	bis	 zum	 Jahr	2025	von	83	%	auf	142	%	ansteigen	 (Dudley	&	
Richardson,	1996,	p.	77;	Robinson,	2019,	p.	5).	Als	Reaktion	auf	die	Stauprobleme	führte	























































































































































Setting-Prozessen	beschäftigen	 (Jones	&	Baumgartner,	 2005,	 p.	 38).	 Im	Zentrum	 ihrer	




















Auswirkungen	des	MIV,	 eine	 große	Aufmerksamkeit	 zuteil	wurde	 (Yeo,	 2006,	 p.	 341).	
Wichtig	dafür	 sei	das	Zusammenspiel	 aus	positivem	und	negativem	Feedback,	das	 zur	




















Straßenkapazität	 lenkte	 (Dudley	&	Richardson,	 2004,	 p.	 116).	 Im	Modell	 von	Kingdon	
kann	sich	so	ein	Fenster	 in	 jedem	der	drei	Ströme	öffnen,	wenn	eine	Kombination	aus	
günstigen	Bedingungen	vorliegt.	Die	Öffnung	eines	doppelten	policy	windows	könne	auf	















visory	 Committee	 on	 Trunk	 Road	 Assessment	 (SACTRA)	 veröffentlicht	 (Curtis	 &	 Low,	
2016,	p.	32;	Dudley	&	Richardson,	2004,	p.	116).	Darin	wurde	dokumentiert,	der	Ausbau	
der	 Infrastruktur	 führe	 zu	 einem	 induzierten	 Verkehrswachstum	 (Dudley	 &	 Banister,	
2018,	p.	488;	Goodwin,	1996,	p.	37;	Hills,	1996,	p.	5;	Neuburger,	2000,	p.	184;	Robinson,	
















































































































































Lernprozesse	 zu	 beurteilen,	 die	 zwischen	 den	 Stakeholdergruppen	 im	 verkehrspoliti-











































Strukturen	 verfügen,	 zu	 einer	Diskurskoalition	 zusammengeschlossen,	 die	 sich	 für	 die	
Förderung	 von	 Nahmobilität	 einsetzt	 (Büscher,	 Freudendal-Pedersen,	 Kesselring,	 &	
Kristensen,	 2020,	 p.	 288;	Tschoerner-Budde,	 2018,	 p.	 11).	Unter	Bezugnahme	 auf	 den	
ökologischen	Fußabdruck	appellieren	sie	aus	einer	moralischen	Perspektive	an	die	Ver-






























































praxisorientierten	 Umsetzung	 der	 Energiewende	 geführt	 habe	 (Bozem,	 Nagl,	 Rath,	 &	
Haubrock,	2013,	p.	8;	Schwedes,	2020,	p.	53).	
2.5 Koalitionsbildung im Transformationsprozess der Verkehrspolitik aus Sicht der 
Policy-Forschung 
Anhand	verschiedener	 theoretischer	Zugänge	der	Policy-Forschung	wurde	erklärt,	wie	






























lich	 voneinander	 getrennte	 Ziele	 begreift,	 können	 die	 Diskurse	 über	 die	 drei	 Schwer-
punkte	 nicht	 miteinander	 in	 Einklang	 gebracht	 werden,	 sodass	 die	 unterschiedlichen	
Konzepte	der	Diskurskoalitionen	gegeneinander	um	eine	Vormachtstellung,	ergo	um	eine	
„diskursive	Hegemonie“,	 ringen	 (Holden	 et	 al.,	 2020,	 p.	 3;	 Schwedes	 et	 al.,	 2013,	 p.	 73;	
Tschoerner-Budde,	2018,	p.	11).		























das	 Hauptziel	 der	 städtischen	 Verkehrspolitik	 in	 der	 Vergangenheit	 darin,	 das	 Wirt-
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den	 konnte	 (Colebatch,	 2018,	 pp.	 119-120;	 Schubert	 &	 Bandelow,	 2014,	 p.	 102;	
Wenzelburger	&	Zohlnhöfer,	2015,	p.	37).	Die	Idee,	den	politischen	Prozess	in	die	sieben	
Phasen	 („intelligence“,	 „promotion“,	 „prescription“,	 „invocation“,	 „application“,	 „termina-





































Bottom-Up	 und	 den	 Top-Down-Ansätzen	mit	 der	 Begründung	 entwickelt,	 die	 Ansätze	
würden	weder	kausale	Mechanismen	erklären	noch	könnten	auf	ihrer	Grundlage	Hypo-




2 Sabatier verwendet auch den Begriff „textbook approach“, bezieht sich dabei aber auf das „textbook model“ 
























von	 nuklearer	 Sicherheit	 über	 Drogenpolitik	 (Kübler,	 2001,	 p.	 623;	 Ritter,	 Hughes,	
Lancaster,	&	Hoppe,	2018,	p.	2)	bis	hin	zu	Verschiebungen	der	Ressourcen	in	der	Umwelt-	
respektive	der	Klimapolitik	(Bulkeley,	2000,	p.	727;	Sotirov	&	Memmler,	2012,	p.	51)	oder	





















































deren	 Veränderungen	 den	 Fortbestand	 einer	 Advocacy-Koalition	 gefährden	 können	
(Leifeld,	2013,	p.	172;	Sabatier,	1998,	p.	117).	Das	kann	dazu	führen,	dass	sich	die	Mitglie-
der	 einer	 Advocacy-Koalition	 in	 eine	 oder	 mehrere	 Koalitionen	 aufspalten	 (Heintz	 &	
Jenkins-Smith,	1988,	p.	268).	In	zahlreichen	empirischen	Studien	wurde	die	Behauptung	











































































untersucht,	 welches	 Konfliktlevel	 politikorientiertes	 Lernen	 zwischen	 Koalitionen	 be-







enaustausch	 fördern	 und	 daraus	 resultierende	 Lernprozesse	 in	 Gang	 setzen	 (Jenkins-
Smith	&	Sabatier,	1994,	p.	191).	Auch	deuten	aktuelle	Untersuchungen	darauf	hin,	dass	
Lernprozesse	mit	der	sektoralen	Zugehörigkeit	korrespondieren.	So	gelangte	Moyson	zu	
dem	 Ergebnis,	 im	 Eisenbahnsektor	 könne	 eine	 höhere	 Konsistenz	 policy-orientierter	











bedingungen	 eine	 Erklärung	 für	 Stabilität	 oder	 das	 Zustandekommen	 von	 politischen	
Wandlungsprozessen	liefern	(Weible	&	Jenkins-Smith,	2016,	p.	24;	Weible	&	Nohrstedt,	
2012,	p.	127).	Bis	zum	Jahr	1999	galten	external	shocks,	die	sich	als	Verschiebungen	der	
Kernattribute	 eines	 Subsystems	manifestieren,	 und	politikorientiertes	Lernen	als	 zwei	
mögliche	Wege,	 die	 einen	 Politikwandel	 herbeiführen	 können	 (Sabatier,	 1988,	 p.	 133;	
1998,	p.	104;	Sabatier	&	 Jenkins-Smith,	1993,	p.	112;	Sabatier	&	Weible,	2007,	p.	198;	
Weible	et	al.,	2009,	p.	124).	Seit	der	Überarbeitung	des	ACF	aus	dem	Jahr	2007	wurden	













systeme	 angestoßen	 werden	 (Weible	 et	 al.,	 2009,	 p.	 124).	 Während	 ein	major	 policy	


























tion,	 die	Mobilisierung	 von	Unterstützern,	 die	Beeinflussung	der	 öffentlichen	Meinung	
und	die	Akquirierung	finanzieller	Mittel	von	besonderer	Bedeutung.	Sie	tragen	zur	Par-
teikohäsion	bei,	indem	sie	Spaltungen	in	der	Partei	entgegenwirken	und	neben	der	Stim-




































































ob	 die	 Akteure	 eher	 zielgerichtet	 handeln	 oder	 ihre	 Handlungsbemühungen	 auf	 der	












































Handlungsalternativen	 voraussetzen	 (Simon,	 1972,	 p.	 163).	 Doch	 die	 kognitiven	 Ein-
schränkungen	und	die	begrenzte	zeitliche	Verfügbarkeit	hindern	die	politischen	Entschei-
dungsträger	daran,	in	Gänze	rational	zu	handeln	(Simon,	1990,	p.	16).	Statt	einer	„reinen“	



























































auszurichten.	Weiterführende	 Erkenntnisse	 über	 die	 Bildung	 von	 Koalitionen	 können	
demzufolge	gewonnen	werden,	wenn	(1)	das	Subsystem	rekonstruiert,	(2)	die	Überzeu-
gungssysteme	 erfasst,	 (3)	 die	 Akteure	 auf	 deren	 Grundlage	 zu	 Advocacy-Koalitionen	
gruppiert	und	(4)	deren	Zusammensetzung	über	einen	Zeitraum	von	mehr	als	zehn	Jah-
ren	untersucht	wird.	Eine	Anwendbarkeit	der	Grundlagen	ist	mit	weniger	Herausforde-







































































































territoriale	 Reichweite	 wird	 anhand	 der	 naturräumlichen	 Lage	 der	 Metropolregion	
Frankfurt	 Rhein-Main	 bestimmt.	 Dafür	werden	 zuerst	 die	 „relativ	 stabilen	 Parameter“	
identifiziert,	um	fallspezifische	Merkmale	im	natürlichen,	im	sozialen	und	im	rechtlichen	
Abbildung 1 Das Forschungsdesign im ersten Teil: Die Bildung von Advocacy-Koalitionen im normativen 


























































4.2 Die Rolle von Gruppenidentitäten bei der Bildung von Koalitionen im normativen 
Grundsatzkonflikt 
Im	zweiten	Teil	der	Arbeit	werden	zwei	foundations	des	ACF,	die	Erfassung	der	Überzeu-
gungssysteme	und	die	Gruppierung	der	Akteure	 zu	 (Advocacy-)Koalitionen	 jeweils	 im	




































Abbildung 2 Das Forschungsdesign im zweiten Teil: Gruppenidentitäten bei der Bildung von Koalitionen im normativen 























Kategorisierung	 anderer	 sozialer	Gruppen,	 die	 für	 den	Aufbau	 einer	 sozialen	 Identität	
notwendig	sind,	seien	eng	mit	der	Frage	verbunden,	wie	Einzelpersonen	ihre	Zugehörig-


















4.3 Die Grenzen des Forschungsdesigns 
Trotz	 des	 vielfältigen	Datenmaterials	 (PARLIS,	 Fragebogen,	Medienanalyse,	 Dokumen-





























5.1 Die Rekonstruktion des Subsystems 





substanziellen	 Thema,	 das	 einen	 bestimmten	 inhaltlichen	 Geltungsbereich	 umfasse	















































den,	das	 seit	mindestens	einem	 Jahrzehnt	besteht	und	als	 „gereift“	bezeichnet	werden	


























mature	 subsystems	 untersucht,	 wird	 offengelassen,	 was	 die	 Akteure	 dazu	 veranlasse,	




























ropolregion	 Frankfurt	 Rhein-Main	 bestimmt.	 Um	 fallspezifische	 Merkmale	 im	 natürli-






























Mittel-	 und	 Nordhessen,	 Lahn-Dill	 und	 Südhessen	 unterschieden	 werden	


















Luftreinhaltepläne	und	 ihrer	 Fortschreibungen,	 auf	 die	 im	weiteren	Verlauf	 gesondert	





















beauftragt	wurde.4	 Mit	 diesem	 Beschluss	 entstand	 die	 Frankfurter	 Börse	 (Holtfrerich,	
1999,	p.	65).	Daraus	entwickelte	sich	der	Handel	mit	neuen	Hilfsmitteln	wie	Wertpapie-
ren,	Wechsel-	und	Schuldscheinen.	Die	kreisfreie	Stadt	Frankfurt	am	Main	stieg	über	den	








zentren	 und	 gleichzeitig	 einer	 der	 wichtigsten	 Verkehrsknotenpunkte	 Europas	
(Holtfrerich,	 1999,	 p.	 238).	 Das	 städtische	 Verkehrsnetz	 umfasst	 neun	 U-Bahn-Linien,	
zehn	Straßenbahnlinien	und	26	Buslinien	(VGF,	2020).	Der	Frankfurter	Hauptbahnhof	ist	














Die	 Grundlage	 für	 die	 verwaltungsrechtliche	 Struktur	 der	 Stadt	 bilden	 die	 HGO,	 das	
Frankfurter	Stadtrecht	und	die	Hauptsatzung	der	Stadt	Frankfurt,	die	von	den	Geschäfts-




Peter	 Feldmann	 seit	 2012	 innehat,	 wird	 der	 Magistrat	 von	 der	 Stadtverordnetenver-
sammlung	gewählt	 (Piesold,	2017,	p.	176).	Der	Magistrat	übernimmt	die	Vorbereitung	
und	die	Ausfertigung	von	Beschlüssen	der	Stadtverordnetenversammlung,	die	als	Kom-





der	 sei	 der	Oberbürgermeister	„der	Erste	unter	Gleichen“	(§	68	HGO).	 Rudzio	 gelangt	 zu	









lich	 nie	 eine	 Aussage	 oder	 Stellungnahme	 von	 Feldman	 vernommen	 (Interview	 02;	










halb	 dem	 Verkehrsdezernenten	 der	 Sozialdemokratischen	 Partei	 Deutschlands	 (SPD),	
Klaus	Oesterling,	überlassen	(Interview	07;	00:21:09).	Laut	einem	anderen	Spezialisten	
habe	Feldmann	weniger	in	seiner	Funktion	als	amtierender	Bürgermeister,	sondern	viel-
mehr	 aufgrund	 seiner	 Tätigkeit	 als	 Vorstandsmitglied	 des	RMV	Veränderungen	 in	 der	
kommunalen	 Verkehrspolitik	 bewirkt.	 In	 dieser	 Rolle	 habe	 Feldmann	 veranlasst,	 den	
Preis	für	Tagesticket	von	ursprünglich	7,20€	auf	mittlerweile	5,35€	zu	reduzieren	(Inter-
view	07;	01:14:22).	Diese	Aussagen	dienen	als	erstes	Indiz	dafür,	dass	die	Salienz	einer	






biete,	 sprich	der	Dezernate.	Den	 insgesamt	 elf	Dezernaten	 sind	 jeweils	 entsprechende	
Ämter	 zugeordnet.	 Die	 nachfolgend	 aufgelisteten	Dezernate	werden	 vom	Oberbürger-
meister	an	die	Mitglieder	des	Magistrats	–	mit	Ausnahme	der	14	ehramtlich	tätigen	Stadt-





















Das	 höchste	 Beschluss-	 und	 Entscheidungsorgan	 der	 Stadt	 Frankfurt	 am	Main	 ist	 die	
Stadtverordnetenversammlung,	 ergo	 die	 Gemeindevertretung.	 Unter	 Berücksichtigung	




































und	 die	 damit	 einhergehende	 klimatische	 Besonderheit	 der	 „austauscharmen	 Wetter-
lage“,	die	die	„Anreicherung	von	Luftschadstoffen“	begünstige	 (Luftreinhalteplan	 für	 den	
Ballungsraum	Rhein-Main,	2011a,	pp.	13-14).	
Diese	 Entwicklungstendenzen	 verdeutlichen	 die	 Dringlichkeit,	 eine	 nachhaltigere	 Ver-
kehrspolitik	durchzusetzen,	um	die	Verkehrsbelastung	zu	reduzieren	und	die	Schadstoff-











































5 Der Begriff des Mehrebenensystems wird in Anlehnung an Arthur Benz verwendet, der für die Untersuchung 
von Governance-Prozessen im Mehrebenensystem unter anderem die Auswirkungen der europäischen Ebene auf 
































einschließlich	 der	 Planungsentscheidungen	 für	 wichtige	 Verkehrsknotenpunkte	 wie	
Flughäfen,	 das	 Landesstraßennetz	 und	 die	 Kreisstraßen	 (Fichert	 &	 Grandjot,	 2016,	 p.	
139).	Auf	der	kommunalen	Ebene	werden	verkehrspolitische	Entscheidungen	–	je	nach	
Vorgabe	–	entweder	im	Auftrag	der	Länder	oder	eigenverantwortlich	getroffen.	Der	Zu-









Reduktionsvorgaben	 auf	 europäischer	 Ebene	 (Bsp.:	 Luftrahmenqualitätsrichtlinie),	 die	
auf	Bundesebene	 in	 nationales	Recht	 (Bsp.:	 Bundesimmissionsschutzgesetz)	 überführt	
werden,	um	anschließend	von	der	Landesebene	für	die	Planung,	die	Umsetzung	und	den	
Betrieb	der	Verkehrsinfrastruktur	berücksichtigt	 zu	werden.	Das	betrifft	vor	allem	die	

























































































90er-Jahren	 stattgefunden	 hat,	 werden	 die	 Ursprünge	 der	 angebotsorientierten	 Ver-
kehrspolitik	nachfolgend	nur	der	Vollständigkeit	halber	stark	verkürzt	skizziert,	um	die	
 








dort	 ansässigen	 Firmen	 der	 Automobilbranche	 (Adam	Opel	 und	 Adlerwerke)	 und	 der	
Chemie-	und	Ölindustrie	(I.	G.	Farben	und	Dunlop)	(Yago,	1984,	p.	103).	Frankfurts	Rolle	














Behauptungen	hatte	 jedoch	nicht	Hitler	 die	Autobahn	 erfunden.	Die	AVUS	 (Automobil	
Verkehrs-	und	Übungsstraße)	wurde	–	neben	einigen	Kurzstrecken	in	Italien	–	schon	im	
Jahr	1921	 in	Berlin	gebaut	 (Hermann	&	Sang,	2013,	p.	156;	Hochstetter,	2009,	p.	160;	












Finanzmetropole	 nahm	 die	 Bedeutung	 der	 Verkehrsanbindung	 erneut	 zu	 (Holtfrerich,	
1999,	p.	173).	Nach	Verhandlungen	zwischen	den	Briten	und	den	Amerikanern	führte	der	






der	Deutschen	Bundesbank	 galt	 die	BDL	 als	 Spitze	 der	 Landeszentralbanken	und	 fun-
gierte	als	Kreditgeber	in	letzter	Instanz.	Im	Zuge	der	Verabschiedung	des	Gesetzes	über	























































































System	 zur	 Entstehung	 einer	 hierarchischen	 Parteienlandschaft	 (Tempel,	 1990,	 p.	 45)	











bündelt	 und	 gemeinsame	Handlungsstrategien	 entwickelt	werden	 (Tajfel,	 1974,	 p.	 85;	



































6.1 Die Beschaffenheit des Subsystems zwischen 1993 und 2006 
In	der	ersten	Phase	wird	beschrieben,	welche	Akteursgruppen	um	die	Anerkennung	des	
Fahrrads	 gekämpft	 haben.	 Auf	 ihr	 Hinwirken	 wurden	 verschiedene	 Maßnahmen	 be-
schlossen,	um	die	Förderung	von	Nahmobilität	auf	kommunaler	Ebene	voranzutreiben.	
Dazu	zählt	die	„Radverkehrskonzeption	Frankfurt	am	Main“,	die	von	der	rot-grünen	Re-
gierung	 unter	 dem	 damaligen	 sozialdemokratischen	 Oberbürgermeister	 Andreas	 von	
Schoeler	beschlossen	wurde.	Sie	enthielt	unter	anderem	Konzepte	 für	die	Planung	von	
durchgehenden	 Fahrradrouten,	 die	 vom	 Zentrum	 in	 einzelne	 Stadtteile	 führen	 sollten	





























sind	 auf	 der	 kommunalen	 Ebene	 verschiedene	 Dezernate	 zuständig,	 denen	 entspre-
chende	Ämter	 angehören.	Nach	dem	Beschluss	der	 „Radverkehrskonzeption	Frankfurt	
am	Main“,	die	zuletzt	im	Jahr	2014	fortgeschrieben	wurde,	stand	das	Straßenbauamt	vor	






































































nen	 integrierten	 Gesamtverkehrsplan	 (GVP)	 weiterzuentwickeln	 (PARLIS,	 1996b,	






planung	Köhler	 und	Taubmann	GmbH	 in	 Zusammenarbeit	mit	 dem	 Stadtplanungsamt	
entwickelt.	 Das	 gesamtstrategische	 Handlungskonzept	 solle	 eine	 zukunftsfähige	 und	
stadtverträgliche	Mobilität	für	alle	Anwohner,	Pendler	und	ansässige	Wirtschaftsunter-
nehmen	gewährleisten.	Neben	der	Beachtung	umweltschutzrechtlicher	Auflagen	standen	








































einhergehenden	 ökologischen	 Bedenken	 nicht	 erstrebenswert.	 Diese	 Auseinanderset-
zung	deutet	auf	die	Existenz	eines	gereiften	Subsystems	hin,	in	dem	sich	die	Teilnehmer	
mehrere	 Jahre	mit	 einem	Thema	beschäftigen,	über	das	 sie	 gefestigte	policy-bezogene	
 





6.2 Die Erosion der Subsystemstrukturen 
Im	Zuge	der	Kommunalwahl	im	Jahr	2006	begann	das	bisherige	Subsystem	zu	erodieren.	
Die	 Unzufriedenheit	 über	 die	 lang	 andauernden	 Planungsprozesse	 auf	 kommunaler	


















planerischen	 Projekten,	 deren	 Umsetzung	 wiederholt	 scheiterte	 (FAZ,	 11.07.06;	 FAZ,	
12.07.06).	Beispielsweise	sollte	auf	Antrag	eines	Ortsbeirates	eine	Ampelanlage	installiert	
werden.	 Nachdem	 die	 Stadtverordnetenversammlung	 die	 Errichtung	 der	 Ampel	 be-








Planungsprozesse	 zu	 beschleunigen.	 Neben	 der	 Gesamtverkehrsplanung,	 die	 auf	 eine	
langfristige	 Gestaltung	 des	 Verkehrsnetzes	 angelegt	 ist,	 erstreckte	 sich	 der	 Zuständig-
keitsbereich	 des	 Verkehrsdezernenten	 nun	 auch	 auf	 die	 „objektbezogene	 Verkehrspla-
nung“.	Zuvor	fiel	diese	Zuständigkeit	in	die	Kompetenz	des	Planungsdezernats,	das	dar-

































Unzufriedenheit	 aufgrund	der	 lang	 andauernden	Planungsprozesse,	 die	 eine	Folge	der	
ehemals	zerstreuten	Kompetenzen	im	Verkehrsbereich	waren.	Infolgedessen	etablierte	
sich	 der	 Konsens,	 es	 sei	 notwendig,	 eine	 Neugründung	 des	 Verkehrsdezernats	 zu	 be-
























































reduzieren	 und	 die	 Gesundheit	 der	 Bürger	 zu	 schützen,	 beantragten	 die	 Grünen	 eine	
Nachrüstung	der	Dieselfahrzeuge	mit	geschlossenen	Rußpartikelfiltern,	sobald	die	tech-









































mit	 Energieversorgungsunternehmen	 eine	 mögliche	 Installation	 von	 Ladesäulen	 für	
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2009b).	 Gemäß	dem	Beschluss	 §	 5885	 der	 Stadtverordnetenversammlung	wurde	 ent-
schieden,	dass	die	Stadt	Frankfurt	eine	führende	Rolle	in	der	Förderung	von	Elektromo-
bilität	einnehmen	wolle	(PARLIS,	2009a).	Daraufhin	wurde	das	Strategiepapier	„Elektro-
mobilität	 im	 Jahr	 2025	 in	 Frankfurt	 am	Main“	 vom	Magistrat	 verabschiedet	 (PARLIS,	










men	 „FrankfurtEMobil“.	 Projekte	 aus	 der	 Kategorie	 „Rahmenbedingungen“	 sollen	 eine	
Markteinführung	von	elektrobetriebenen	Fahrzeugen	beschleunigen	(Wirtschaftsförde-
rung_Frankfurt_GmbH,	2011,	p.	20).	Zu	diesem	Zweck	solle	die	Schaffung	finanzieller	An-
reize,	 die	 Einführung	 standardisierter	 Ladetechniken	 und	 die	Berücksichtigung	 städti-
scher	Vorgaben	für	Parkplätze	vorangetrieben	werden.	 In	der	Kategorie	„Maßnahmen“	
wurden	Projekte	aufgelistet,	die	eine	effiziente	Nutzung	von	E-Fahrzeugen	gewährleisten	
sollen,	 wie	 die	 Inbetriebnahme	 von	 Elektrobussen,	 die	 geeignete	 Ausstattung	 von	 La-




Um	 den	 negativen	 ökologischen	 Auswirkungen	 des	 Klimawandels	 entgegenzuwirken,	










































ven	 Charakters	 mehr	 Chancen	 bietet,	 eine	 umweltorientierte	 Verkehrsentwicklung	





















ger	 integriert	werden.	 Zudem	 sollten	 Sharing	Angebote	 und	das	Ticketsystem	 für	 den	
ÖPNV	verbessert	werden	(PARLIS,	2019c).	Im	Anschluss	an	das	iStEK	wurde	die	„Mobili-
tätsstrategie	–	Frankfurt	in	Bewegung“	in	einem	dezernatsübergreifenden	Prozess	ins	Le-




















Green-City-Prozesses	 abgestimmt	wurden	 (PARLIS,	 2015).	 Die	 kommunale	Mobilitäts-
















sollen,	wie	 beispielsweise	 ein	 verschärftes	 Parkraumbewirtschaftungskonzept	 und	 ein	






(PARLIS,	 2019a).	 Der	 VGH	 verlängerte	 die	 Frist,	 sodass	 erst	 eine	 Überschreitung	 der	










teres	Kennzeichen	 für	das	Aufkommen	eines	neuen	Subsystems	dar	 (Weible	&	 Ingold,	
2018,	p.	330).		
Ein	Indiz	dafür,	dass	verkehrspolitische	Themen	in	der	Phase	des	gereiften	Subsystems	
















































lage	 des	 parlamentarischen	 Informationssystems	 erfolgt	 ist,	wurde	 exemplarisch	 skiz-
ziert,	dass	sich	die	Beschaffenheit	des	gereiften	Subsystems,	das	in	der	Zeit	zwischen	1993	






































































































Überzeugungen	 könne	 schließlich	 dazu	 führen,	 dass	 Advocacy-Koalition	 destabilisiert	
und	 neue	 Beziehungen	 zwischen	 den	 politischen	Akteuren	 hergestellt	werden	 (Leach,	

















































































































































































Übereinstimmungen	 ermittelt	 werden,	 variiert	 die	 Anzahl	 der	 Akteure.	 In	 der	 ersten	
Phase	werden	24	Akteure	berücksichtigt,	die	zweite	Phase	umfasst	30	Akteure.	Anstelle	







annehmen	kann.	Anschließend	werden	die	Werte	 in	 den	Zeilen	multipliziert.	 Entspre-










































































































Die	 Existenz	 von	 zwei	 rivalisierenden	Advocacy-Koalitionen	 steht	 jedoch	nicht	 nur	 im	

























































In	 Zusammenarbeit	mit	 den	 Städten	 der	Metropolregion	 Rhein-Main	 sowie	 dem	 Land	

























zu	 einer	 Verteufelung	 der	 Gegner,	 ergo	 einem	 devil	 shift,	 führen	 können	 (Vogeler	 &	
Bandelow,	2018,	pp.	13-14).	Dennoch	erscheint	es	überraschend,	dass	auch	nach	der	Jahr-

































































8.2 Die Konzeption des Fragebogens 





























Grünflächenamt,	 dem	 Straßenverkehrsamt,	 dem	 Stadtplanungs-	 und	 dem	Umweltamt.	
Personen,	 die	 aufgrund	 der	 institutionellen	 Strukturen	 in	 die	 Entwicklung	 der	
 127 
 









































8.3 Durchführung des Pretests 
Im	Jahr	2018	wurde	ein	Pretest	mit	vier	Experten	durchgeführt.	Ausgewählt	wurden	zwei	
Spezialisten	aus	der	Politik	und	zwei	Experten	aus	der	Stadtverwaltung,	die	sich	seit	meh-
reren	 Jahren	mit	 der	 Entwicklung	 der	 kommunalen	 Verkehrspolitik	 beschäftigen.	 Die	
Teilnehmer	 wurden	 gebeten,	 den	 Fragebogen	 eigenständig	 auszufüllen	 und	 mir	 eine	
Rückmeldung	über	die	Verständlichkeit	und	die	Sinnhaftigkeit	des	Fragebogens	zukom-
men	zu	 lassen.	Die	Teilnehmer	des	Pretests	haben	die	Akteursliste	als	zu	umfangreich	





























































































































































































































































































































































umfasst,	wobei	 das	 stadtteilweite	 Parkraummanagement	 und	 das	 Logistikkonzept	 der	
„letzten	Meile“	ebenfalls	eine	deutliche	Zustimmung	erfuhren,	auch	wenn	diese	etwas	ge-
ringer	ausfiel	als	bei	den	anderen	beispielhaften	Themenschwerpunkten.	Auch	wenn	die	









nifestieren,	 wie	 eine	 umweltorientierte	 Verkehrsentwicklung	 vorangetrieben	 werden	
soll.	Diese	Ergebnisse	müssen	jedoch	mit	der	Einschränkung	betrachtet	werden,	dass	im	






















die	 Ausbildung	 und	 Durchsetzung	 von	 policy-bezogenen	 Kernüberzeugungen	 spielen	
könnte.	Die	Analyse	des	Fallbeispiels	anhand	des	ACF	lieferte	darüber	hinaus	noch	wei-
tere	Hinweise	 für	 den	möglichen	 Einfluss	 anderer	 Gruppenidentitäten.	 So	wurde	 eine	

























und_Klimaschutzkonzept_für_die_Stadt_Frankfurt_am_Main,	 2008,	 p.	 3).	 Die	 Entschei-
dung,	die	Relevanz	der	sektoralen	Identität	 in	die	Untersuchung	einzubeziehen,	knüpft	
zudem	an	eine	Studie	über	das	ACF	an,	in	der	Moyson	zu	dem	Ergebnis	gelangt,	je	nach	







sozialen	 Gruppe	mit	 einer	 größeren	Übereinstimmung	 in	 den	 policy-bezogenen	 Kern-
überzeugungen	einhergeht.	
9.1 Koalitionsbildung in der Policy-Forschung 














wickeln	und	gleichzeitig	 auf	Konflikte	mit	dem	Koalitionspartner	 reagieren	 zu	können	
(Simon,	1990,	p.	15;	Wipperling,	2006,	p.	60).	Simon	habe,	so	Gigerenzer	und	Selten,	die	






































unzureichende	 Erklärung	 für	 die	 Entstehung	 einer	 Koalition	 liefere,	 die	 auf	 ähnlichen	
Überzeugungen	beruhe	(Schlager,	1995,	p.	265).	Das	führt	uns	zu	der	Frage,	wie	sich	Ko-
alitionen	bilden,	wenn	Überzeugungen	keine	ausreichende	Erklärung	für	ihre	Entstehung	












9.2 Eine Cross-Fertilization aus ACF und SIPP 
Die	 zuvor	 skizzierten	Dynamiken	 im	Subsystem	deuten	darauf	 hin,	 soziale	 Identitäten	
könnten	eine	Voraussetzung	für	die	Ausbildung	gemeinsamer	Überzeugungen	darstellen.	
Das	ACF	und	die	SIPP	teilen	grundlegende	Konzepte	und	Annahmen,	da	beide	Ansätze	















































9.3 Gruppenidentitäten als Grundlage gemeinsamer Glaubenssysteme 
Sozialpsychologen	haben	die	Relevanz	 von	 gemeinsamen	Überzeugungen	 für	 die	Kon-
struktion	der	sozialen	Realität	von	Gruppenmitgliedern	nachgewiesen.	Sie	gelangen	zu	









zeugungen	mit	 bestimmten	 Inhalten	 eine	 Gruppe	 im	 prototypischen	 Sinne	 definieren	
(Hogg	&	Reid,	2006,	p.	10).	Individuen,	die	sich	mit	einer	Gruppe	identifizieren,	überneh-
men	die	Überzeugungen	dieser	Gruppe	als	Teil	ihrer	eigenen	sozialen	Identität,	um	der	
























sion	 zu	ermöglichen.	Zugleich	dienten	die	 Interviews	dazu,	die	Kategorie	der	 Identität	
nicht	nur	statisch	zu	erfassen,	sondern	sie	als	einen	aktiven	Prozess	zu	betrachten,	der	
sich	im	Laufe	der	Zeit	in	verschiedenen	sozialen	Kontexten	dynamisch	entwickelt.		



































stark	 von	 anderen	Akteuren	mit	 derselben	 sozialen	 Identität	 abweicht.	 In	 diesem	Fall	
wird	angenommen,	dass	es	sich	nicht	um	einen	gruppen-,	sondern	um	einen	personen-
spezifischen	Effekt	handelt.	Wenn	der	Term	ɣi	+	ɣj	weggelassen	wird,	bliebe	die	Formel	für	
einen	T-Test	 übrig.	 In	 der	Regel	wird	 ein	T-Test	 eingesetzt,	 um	bei	 einem	metrischen	
Merkmal	zu	prüfen,	ob	es	einen	Gruppenunterschied	gibt,	sprich	ob	sich	zwei	Gruppen	in	
einem	 metrischen	 Merkmal	 unterscheiden.	 Im	 vorliegenden	 Fall	 besteht	 jedoch	 die	




















Anschließend	wurden	 folgende	 drei	Hypothesen	 aufgestellt,	 die	 einen	 Zusammenhang	













































































































Die	 Ergebnisse	 bezüglich	 der	 Ähnlichkeit	 in	 den	 persönlichen	Werten	 könnten	 jedoch	
auch	damit	begründet	werden,	dass	die	Konzepte	von	den	Befragten	unterschiedlich	in-
terpretiert	wurden.	Eine	tiefergehende	Diskussion	kann	nur	dann	stattfinden,	wenn	zu-
	 Estimate	 Lower	 Upper	 P-Value	
Inhaltlich	 -0,304	 -0,713	 0,108	 0,148	
Policy	Core	Beliefs	 -0,268	 -0,434	 -0,138	 0,000	
Sekundäre	Aspekte	 -0,088	 -0,314	 0,137	 0,445	
Deep	Core	Beliefs	 0,080	 -0,085	 0,245	 0,338	













































der	 sechs	Koalitionsressourcen,	 die	 von	Advocacy-Koalitionen	mit	 dem	Ziel	 eingesetzt	
wird,	die	Glaubwürdigkeit	ihrer	Positionen	zu	verstärken,	die	gegnerische	Koalition	dis-
kreditieren	und	die	politischen	Entscheidungsträger	von	der	inhärenten	Richtigkeit	einer	
bestimmten	 Policy	 zu	 überzeugen	 (Kukkonen,	 Ylä-Anttila,	 &	 Broadbent,	 2017,	 p.	 9;	
Nohrstedt,	2013,	p.	965).	Darüber	hinaus	können	wissenschaftliche	Informationen	einen	




























Tabelle 5 Kodierleitfaden: Dokumente über die Verkehrsentwicklung der Metropolregion Rhein-Main 
Herausgeber Dokumente über die Verkehrsentwicklung der Metropolregion 
Rhein-Main, die von Stiftungen, Verkehrsdienstleistern, For-
schungsinstituten und Behörden auf Bundes- und Landesebene her-
ausgegeben wurden. 
Adressat Die Dokumente wurden an staatliche Akteure und nichtstaatliche 
Akteure (Bürgerinitiativen, etc.) adressiert, die sich direkt oder indi-
rekt an dem politischen Entscheidungsprozess beteiligen. 
Art des Dokuments Es wurden Positionspapiere, Berichte oder Studien ausgewählt, die 
politische Präferenzen über die Verkehrsentwicklung in der Metro-
polregion Frankfurt Rhein-Main enthalten.  
Zielsetzung Der Inhalt des Dokuments muss dazu eingesetzt werden können, 
den politischen Prozess (insbesondere die Phase der Politikformu-
lierung) durch die Vorgabe konkreter verkehrspolitischer Präferen-
zen zu beeinflussen. 
Ort Die Dokumente wurden auf Bundes-, Landes- und kommunaler 
Ebene herausgeben und beschränken sich auf die zukünftige Ver-
kehrsentwicklung  












































Visualisierung	wurden	die	 politischen	Präferenzen	 sechs	 verschiedenen	Handlungsfel-
 






































Tabelle 6 Bildung von Kategorien auf Basis des Kodierleitfadens 














zielen in die verkehrspo-
litischen Präferenzen  
 
Aufnahme politischer Präferenzen 
zur Reduzierung von Verschmut-
zung, Lärmbelastung, Schadstoffbe-
lastung, Ressourcenknappheit und 
zur 



















Aufnahme politischer Präferenzen 
zur Reduzierung von Arbeitszeit 
durch eingeschränkte Reisemöglich-
keiten und zur Gewährleistung der 
wettbewerbsorientierten Zielsetzung 
von Unternehmen sowie zur Aufwer-
















scher Ziele in die ver-
kehrspolitischen Präfe-
renzen, die einer ineffi-





Aufnahme politischer Präferenzen, 
die Nachteile bestimmter gesell-
schaftlicher Gruppen (durch bspw. 














Aufnahme politischer Präferenzen, 
die den intermodalen Verkehr för-
dern und zur Verkehrssicherheit so-









novationen in die ver-
kehrspolitischen Präfe-
renzen 
Aufnahme politischer Präferenzen, 
die sich an neuen technologischen 

















gen, die u. a. verschie-
dene Arten zur Einbin-
dung der Öffentlichkeit 
betreffen 
Aufnahme politischer Präferenzen, 
die diverse verkehrspolitische As-
pekte betreffen, wie bspw. die Be-
reitstellung von Angeboten zur Mo-
bilitätsbildung oder die Schaffung 
von Transparenz mit Blick auf die 
Kommunikation zwischen Öffent-





































































































































































Grafik	 befinden.	 Besonders	 oft	wurden	 politische	 Präferenzen	wie	 die	 „Förderung	 von	
Nahmobilität“,	die	„Förderung	von	Inter-	und	Multimodalität“,	die	Unterstützung	einer	„be-
darfsgerechten	 Mobilität“,	 die	 „Reduzierung	 negativer	 ökologischer	 Auswirkungen“,	 die	











































wandt,	sprich	es	 werden	 die	berechneten	Differenzen	der	 inhaltlichen	Übereinstim-





















Tabelle 7 Ähnlichkeit in den Überzeugungssystemen bei derselben parteilichen Identität 
	
	 Estimate	 Lower	 Upper	 P-Value	
Inhaltlich	 0,135	 -0,110	 0,383	 0,258	
Policy	Core	Beliefs	 0,078	 0,011	 0,144	 0,022	
Sekundäre	Aspekte	 0,051	 -0,027	 0,131	 0,191	









persönlichen	Werten	 führt,	 wird	 in	 der	 nachfolgenden	 Diskussion	 vernachlässigt.	 Die	
Schwierigkeit	liegt	darin,	dass	die	allgemeinen	Konzepte	nicht	nur	auf	verschiedene	Wei-

























Abbildung 12 Überzeugungssysteme und parteiliche Identität 
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Studierende,	 die	 dieselbe	 politische	 Identität	 nicht	 explizit	 betonten	 (Unsworth	 &	
Fielding,	2014,	p.	135).		
Auch	mit	Blick	auf	die	Koalitionsstruktur,	die	im	Fallbeispiel	untersucht	wurde,	konnte	


































führung	 von	 Tempo	 30	 Zonen	 der	 Vergangenheit	 angehören	 würden	 (Interview	 09;	
00:25:04).		























































11 Aus Gründen der Anonymität wurde auf die namentliche Nennung der Teilnehmer verzichtet 
	 Estimate	 Lower	 Upper	 P-Value	
Inhaltlich	 -0,178	 -0,401	 0,282	 0,131	
Policy	Core	Beliefs	 -0,027	 -0,140	 -0,037	 0,635	
Sekundäre	Aspekte	 0,044	 -0,143	 -0,090	 0,510	
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schwächer	 ausgeprägt	 gewesen	war.	 Infolgedessen	 könnte	 die	 Projektidentität	 in	 Ent-
scheidungssituationen	nicht	salient	geworden	sein,	was	wiederum	eine	Verwirklichung	
der	projektbezogenen	Ziele	erschwert	haben	könnte.	Als	erste	Gegenmaßnahme	kann	bei	



































































	 Estimate	 Lower	 Upper	 P-Value	
Inhaltlich	 0,073	 -0,134	 0,282	 0,491	
Policy	Core	Beliefs	 -0,127	 -0,217	 -0,037	 0,006	
Sekundäre	Aspekte	 -0,021	 -0,143	 0,102	 0,737	
Deep	Core	Beliefs	 0,050	 -0,046	 0,145	 0,311	

















und	 policy-bezogene	 Kernüberzeugungen	 leichter	 im	 gemeinsamen	 Dialog	 angepasst	
werden	können.	





Projektsteuerungsgruppe)	 identifiziert,	 anhand	derer	 untersucht	wurde,	 ob	 die	 Stärke	
der	Verbundenheit	mit	einer	sozialen	Gruppe	dazu	beiträgt,	dass	die	Mitglieder	erhöhte	







































streifen	 geführt	 wurden,	 gehören	 mittlerweile	 der	 Vergangenheit	 an	 (Interview	 09;	
00:25:04).		
















ten	 auch	 bei	 Personen	mit	 derselben	 sektoralen	 Identität	 nachgewiesen	werden,	 dass	
diese	eher	miteinander	in	den	policy-bezogenen	Kernüberzeugungen	übereinstimmen	als	
mit	Personen,	die	nicht	in	demselben	Sektor	beschäftigt	sind.	Im	Zusammenhang	mit	den	

















teilnehmers	 herangezogen,	 der	 –	 wenn	 er	 über	 die	 Konstruktion	 verkehrspolitischer	
Probleme	aus	der	Sicht	seiner	Organisation	sprach	–	das	Wort	„wir“	benutzte	und	sich	
damit	als	ingroup	beschrieb,	während	er	sich	über	den	Einsatz	von	Sprache	zugleich	von	


















10.1 Die Strömungen der interpretativen Policy-Forschung 
Die	Annahme,	 die	Wirklichkeit	 und	damit	 auch	die	 diskursive	Verhandlung	 von	Grup-




































































































































darauf	 abzielen,	 universalgültige	Gesetzmäßigkeiten	 zu	 erforschen,	 indem	Hypothesen	
anhand	vorab	definierter	Kriterien	formuliert	und	anschließend	getestet	werden.	Diese	
Arbeit	zielt	jedoch	nicht	darauf	ab,	die	unterschiedlichen	Ansätze	theoretisch	und	metho-








Differenz	 der	 beiden	Wissensarten	 rechtfertigt	 den	 epistemologischen	 Bruch,	weil	 sie	
dazu	beiträgt,	die	Rolle	von	Gruppenidentitäten	bei	der	Bildung	von	Koalitionen	aus	einer	
holistischeren	Perspektive	zu	betrachten.	Auf	diese	Weise	werden	die	unterschiedlichen	





























tive	 –	 den	 Vorteil,	 dass	 Diskurskoalitionen	 einen	 größeren	 Akteurskreis	 umfassen	
(Fischer,	2003,	p.	114),	da	sich	auch	Personen	aus	anderen	Regionen	an	den	Diskursen	
über	die	Entwicklung	der	Verkehrspolitik	beteiligen	können.	Gerade	im	Zusammenhang	
mit	 der	 Untersuchung	 verkürzter	 Storylines	 liegt	 ein	 Gewinn	 der	 multiperspektivisti-




liegt	 darin,	 nicht	 nur	 neue	Möglichkeiten	 der	 theoretischen	Weiterentwicklung	 vorzu-
schlagen,	 sondern	 gleichzeitig	 erste	 Impulse	 zu	 liefern,	mit	 denen	 die	 Verkehrswende	











































































Stattdessen	 beschrieben	 die	 Interviewteilnehmer	 in	 ihren	 sprachlichen	Argumentatio-
nen,	wie	Probleme	diskursiv	konstruiert	werden	und	wie	sich	die	Problemdefinitionen	














































































































































Verkehrsplanung	 aus	 einer	 integrativen	 Perspektive	 zu	 betrachten	 (Interview	 07;	
01:30:57).	Auch	sollen	sowohl	die	„Förderung	von	Inter-	und	Multimodalität“	(Interview	
07;	01:30:57)	als	auch	die	Subventionierung	des	ÖPNV	(Interview	04;	00:05:27)	und	der	
„Bau	 von	 Radwegen“	 und	 Radschnellwegen	 vorangetrieben	 werden	 (Interview	 02;	










































Stattdessen	 stehe	 das	 Ziel	 der	 kompletten	 Emissionsfreiheit	 des	 Verkehrs	 im	 Vorder-



















































kehrsplanung	der	 Stadtentwicklung	bis	 in	 die	 90er-Jahre	dominiert	 (Gifford,	Horan,	&	




beiden	 rivalisierenden	Diskurskoalition	 gelangten	 zu	unterschiedlichen	Antworten	 auf	
die	Frage,	ob	eine	umweltorientierte	Entwicklung	der	Verkehrslage	vorangetrieben	wer-
den	soll	oder	nicht.		
Die	 Argumente	 der	 wirtschaftlichen	 Diskurskoalition	 sind	 von	 drei	 verschiedenen	






duziert	 werden,	 indem	 die	 Nahmobilität	 stärker	 gefördert	 und	 verkehrsberuhigende	
Maßnahmen	eingeführt	werden.	Dafür	vertraten	die	Mitglieder	unterschiedliche	Zielset-




































































munalverwaltung	 und	 der	 -politik	 im	 regelmäßigen	 Dialog	 stehe	 (Interview	 07;	
00:47:28).	Aktuell	sei	einem	weiteren	Experten	zudem	kein	Akteur	bekannt,	der	sich	öf-
fentlich	 gegen	 den	 Klimawandel	 positionieren	würde	 (Interview	 03;	 00:48:06).	 Hinzu	
käme,	dass	die	ideologischen	Kämpfe	der	80er-	und	der	90er-Jahre	beigelegt	wurden	(In-
terview	09;	00:15:50).	Die	Tatsache,	dass	die	Akteure,	die	Mitglieder	der	ehemals	rivali-
sierenden	 Diskurskoalitionen	 nun	 nicht	 mehr	 als	 Feindbild,	 sondern	 als	 gemeinsame	
Partner	 beschrieben	 werden,	 zwischen	 denen	 ein	 „breiter	 Konsens“	 (Interview	 10;	
00:03:50)	 herrsche,	 deutet	 darauf	 hin	 auf	 einen	 angel	 shift	 hin,	 der	 möglicherweise	
dadurch	begünstigt	wurde,	dass	sich	die	Beteiligten	derselben	Storyline	angeschlossen	











































Auto	weiterfahren	wollen,	 das	 über	 Elektromobilität	 betrieben	werde.	 Das	 integrierte	
System	rechne	die	Fahrten	über	eine	Monatskarte	ab,	ohne	dass	aufwändige	separate	Bu-
chungsvorgänge	getätigt	werden	müssten	(Interview	03;	00:34:10).	































































































































Tabelle 10 Deskriptive Zusammenfassung: Formulierung derselben Storyline bei übereinstimmender parteilicher Identität 
Phase	 Gleiche	Partei	 N	dist	 Gleiche	Storyline	
Polarisierung	 0	 455	 150	(33%)	
Polarisierung	 1	 106	 92	(86.8%)	
Erosion	 0	 29	 11	(37,9%)	
Erosion	 1	 7	 5	(71,4%)	
Hegemonie	 0	 69	 31	(44,9%)	















Tabelle 11 Geschätzte Wahrscheinlichkeit für die Formulierung derselben Storyline bei übereinstimmender parteilicher Iden-
tität 
Phase	 Eff	 Lower	 Upper	 OR	 OR	Lower	 OR	Upper	 P-Value	
Polarisierung	 3,111	 2.388	 3,834	 22,441	 10,890	 46,243	 0,000	
Erosion	 1,653	 -0,429	 3,735	 5,224	 0,651	 41,909	 0,120	
Hegemonie	 3,263	 0,716	 5,810	 26,121	 2,046	 333,520	 0,012	



















































ses	Ergebnis	 kann	mit	 den	Forschungsergebnissen	 von	González	 et	 al.	 in	 Einklang	 ge-
bracht	werden,	die	eine	doppelte	Funktion	der	parteilichen	Identität	im	Rahmen	der	Ko-




































Tabelle 12 Deskriptive Zusammenfassung: Formulierung derselben Storyline bei übereinstimmender organisationaler Identi-
tät 
Phase	 Gleiche	Organisation	 N	dist	 Gleiche	Storyline	
Polarisierung	 0	 247	 73	(29,6%)	
Polarisierung	 1	 6	 6	(100%)	
Erosion	 0	 3	 1	(33,3%)	
Hegemonie	 0	 274	 172	(62,8%)	













































Tabelle 13 Geschätzte Wahrscheinlichkeit für die Formulierung derselben Storyline bei übereinstimmender organisationaler 
Identität 
Phase	 Eff	 Lower	 Upper	 OR	 OR	Lower	 OR	Upper	 P-Value	





Abbildung 20 Wahrscheinlichkeit für das Teilen derselben Storyline (organisationale Identität)	
	
Für	alle	diskursiven	Perioden	besteht	eine	erhöhte	Wahrscheinlichkeit,	dass	die	organi-
























































Tabelle 14 Deskriptive Zusammenfassung: Formulierung derselben Storyline bei übereinstimmender sektoraler Identität 
Phase	 Gleicher	Sektor	 N	dist	 Gleiche	Storyline	
Polarisierung	 0	 1118	 364	(32,6%)	
Polarisierung	 1	 593	 257	(43,3%)	
Erosion	 0	 27	 5	(18,5%)	
Erosion	 1	 39	 17	(43,6%)	
Hegemonie	 0	 521	 299	(57,4%)	













































Verschiedene Storyline Gleiche Storyline






Tabelle 15 Geschätzte Wahrscheinlichkeit für die Formulierung derselben Storyline bei übereinstimmender sektoraler Identi-
tät 
Phase	 Eff	 Lower	 Upper	 OR	 OR	Lower	 OR	Upper	 P-Value	
Polarisierung	 0,564	 0,231	 0,898	 1,758	 1,260	 2,454	 0,001	
Erosion	 1,381	 -0,138	 2,900	 3,978	 0,871	 18,166	 0,075	
Hegemonie	 0,056	 0,054	 0,058	 1,057	 1,055	 1,060	 0,000	






























































Tabelle 16 Deskriptive Zusammenfassung: Formulierung derselben Storyline bei übereinstimmender geschlechtlicher Identi-
tät 
Phase	 Gleiches	Geschlecht	 N	dist	 Gleiche	Storyline	
Polarisierung	 0	 150	 50	(33,3%)	
Polarisierung	 1	 315	 95	(30,2%)	
Erosion	 1	 6	 1	(16,7%)	
Hegemonie	 0	 7	 5	(71,4%)	





















Tabelle 17 Geschätzte Wahrscheinlichkeit für die Formulierung derselben Storyline bei übereinstimmender geschlechtlicher 
Identität 
Phase	 Eff	 Lower	 Upper	 OR	 OR	Lower	 OR	Upper	 P-Value	
Polarisierung	 -0,147	 -0,563	 0,269	 0,864	 0,570	 1,309	 0,490	
Hegemonie	 -1,021	 -2,861	 0,838	 0,364	 0,057	 2,312	 0,284	




































kollektive	 Identität	 zu	 konstruieren,	 indem	 er	 die	 Denk-,	 Handlungs-	 und	 Wahrneh-
mungsmuster	seiner	sozialen	Gruppe	übernimmt.	Sie	bilden	eine	Diskurskoalitionen,	um	
































trierten	die	Mitglieder	 des	 Stadtplanungsdiskurs	 ihre	Einheit	 als	Diskurskoalition.	 Auf	
diese	Weise	wurden	die	Grenzen	zwischen	ehemaligen	„Feinden"	und	„Verbündeten"	dis-
kursiv	aufgeweicht.	Dies	führte	zu	einem	Abbau	von	Spannungen	zwischen	den	ehemals	
rivalisierenden	Diskurskoalitionen.	 In	 der	 analysierten	 Fallstudie	 hat	 die	 Einigung	 auf	
eine	 gesamtstädtische	 Storyline	 dazu	 beigetragen,	 die	 negative	 Einstellung	 gegenüber	
Mitgliedern	der	anderen	Diskurskoalition	zu	neutralisieren	und	einen	möglichen	angel	

























































































































































den	 institutionalisierten	 Interessen	 der	 Straßenbau-	 und	 Automobilindustrie	 zu	 be-






























11.2 Gruppenidentitäten im Transformationsprozess der Verkehrspolitik 























einerseits	 auf	 den	 „verwaltungsführenden	 Magistrat“	 und	 andererseits	 auf	 Feldmanns	

































































































wurden	 die	 abgegrenzten	 Zuständigkeitsbereiche	 angeführt,	 die	 exemplarisch	 anhand	
der	Rolle	 der	 planenden	Ämter	 diskutiert	wurden.	 Zwar	 findet	 ein	 gemeinsamer	Aus-
tausch	zwischen	den	Ämtern	 statt,	 die	 an	der	Entwicklung	öffentlicher	Plätze	beteiligt	

































zu	einer	 sozialen	Gruppe	betrachtet	werden.	Das	 trifft	 jedoch	nicht	 auf	 alle	 getesteten	
Gruppenidentitäten	zu,	konnte	aber	zumindest	für	die	sektorale,	die	organisationale	und	
die	parteiliche	Identität	als	zutreffend	bestätigt	werden.	Gleichzeitig	konnten	anhand	der	







keit	 zu	 sozialen	 Gruppen	 durch	 den	 Einsatz	 von	 Sprache	 argumentativ	 begründen	







tragen	 hat,	 die	 Spannungen	 zwischen	 den	 ehemals	 rivalisierenden	 Diskurskoalitionen	
aufzulösen	und	die	Entstehung	einer	Phase	der	diskursiven	Hegemonie	zu	begünstigen,	




































kursiv	 vorangetrieben	 werden	 kann.	 Als	 besonders	 durchsetzungsfähig	 erwiesen	 sich	
erstens	 eine	 sicherheitsorientierte	 Problemdefinition,	 zweitens	 eine	 gesamtstädtische	
Diskussion	über	die	Entwicklung	der	Verkehrslage	und	drittens	die	Betonung	einer	integ-




















würden	 zur	 Stärkung	des	Einzelhandels	 beitragen.	Das	dient	 als	 erster	Hinweis	dafür,	
dass	die	Teilnehmer	dieser	Diskurskoalition	ihre	vorherige	Problemdefinition,	der	Aus-
bau	der	Infrastruktur	gewährleiste	die	Wettbewerbsfähigkeit,	nicht	in	Gänze	verworfen	







































zu	 einer	 sozialen	Gruppe.	 Im	Rahmen	der	 darauffolgenden	 Cross-Fertilization	 aus	 der	
SIPP	und	einer	diskursanalytischen	Perspektive	wurde	die	zuvor	formulierte	These	um	
den	Zusatz	ergänzt,	die	Gruppenidentitäten	unterlägen	einer	sozialen	Konstruktion.	Aus	
dieser	 Perspektive	 dienen	 Gruppenidentitäten	 weiterhin	 als	 Grundlage	 für	 die	 Über-
nahme	 policy-bezogener	 Kernüberzeugungen,	 allerdings	wird	 davon	 ausgegangen,	 die	
Mitglieder	würden	ihre	Gruppenzugehörigkeit	über	das	Teilen	derselben	Storyline	argu-
mentativ	begründen.	Diesem	Ansatz	folgend	wird	die	Sprache	als	Bedeutungssystem	be-





















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































PARLIS. (1996b). Netz- und Systemplanung für den öffentlichen Nahverkehr als Teil der 












































PARLIS. (2003c). In Frankfurt Rad zu fahren soll attraktiver werden - Steigerung des Anteils 





























































































































PARLIS. (2018d). Urteil des Verwaltungsgerichts Wiesbaden vom 05.09.2018 zur 
Reduzierung 




PARLIS. (2018e). Worten müssen Taten folgen - Frankfurt als weitere Nulltarif-
Testkommune 














PARLIS. (2019c). Zahlreiche Verbände fordern einen „breiten gesellschaftlichen Dialog“ zur 


















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Obwohl	 die	 Anzahl	 von	 insgesamt	 12	 durchgeführten	 Interviews	 keine	 repräsentative	
Stichprobe	darstellt,	bildet	die	Zusammenstellung	der	Befragten	ein	breites	Spektrum	an	






























01 Referat Mobilitäts- und Verkehrsentwicklung Verkehr 
02 Regionalverband Rhein-Main  Verkehr 
03 HOLM (House of Logistics and Mobility) Verkehr 
04 Hessisches Ministerium für Wirtschaft, Energie und Wohnen Verkehr 
05 RMV Verkehr 
06 DUH  Umwelt 
07 VCD Umwelt 
08 BUND Umwelt 
09 Bündnis 90/Die Grünen Umwelt 
10 IHK Wirtschaft 
11 ADAC Wirtschaft 




































Hiermit	 versichere	 ich,	dass	 ich	die	Dissertation	 „I	hope	 someday	you’ll	 join	us:	Grup-
penidentitäten	bei	der	Bildung	von	Advocacy-Koalitionen	in	der	Frankfurter	Verkehrspo-
litik“	selbstständig	verfasst	und	keine	anderen	als	die	angegebenen	Quellen	und	Hilfsmit-
tel	benutzt	habe.	Die	Stellen	meiner	Arbeit,	die	dem	Wortlaut	oder	dem	Sinne	nach	ande-
ren	Werken	und	Quellen,	einschließlich	Quellen	aus	dem	Internet,	entnommen	sind,	habe	
ich	in	jedem	Fall	unter	Angabe	der	Quelle	deutlich	als	Entlehnung	kenntlich	gemacht.	Das-
selbe	gilt	sinngemäß	für	Tabellen,	Karten	und	Abbildungen.		
	
	
 
 
 
 
 
 
